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Abstract of DE1 9956288 

The method involves receiving a vehicle 
position signal, sensing the vehicle speed, 
determining a vehicle path based on a 
generated vehicle speed signal and the vehicle 
position signal, receiving an object signal from 
at least one adjacent object indicating its 
position and speed, determining an object 
path, comparing the vehicle and object paths 
and controlling the operation of a protection 
device accordingly. An Independent claim is 
also included for a vehicle occupant protection 
system. 
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Die folgenden Angaban sind den vom Anmelder eingereichten Urrtorlagon entnommen 

Prufungsantreg gem. § 44 PatG ist gestellt 

© Verfahren und Vorrichtung zum Vorhersehen eines FahrzeugzusammenstoBereignisses 

© Ein Insassenschutzsystem (10) fur ein Fahrzeug (12) . t /J° 
umfafct einen Empfanger (24), der operativ ist zum Emp- . ^i/ 

fang eines Fahrzeugpositionssignals (30) von einer Quelle J^S. 

(34) von Positions! nfor mat ion. Der Empfanger (24) ist au- 
Berdem operativ zum Empfang eines Objektsignals (38), 
welches anzeigend fur die Geschwindigkeit und Position 
eines Objektes ist, das benachbart zu dem Fahrzeug ist. 
Das System (10) umfaftt einen Fahrzeuggeschwindig- 
keitssensor (90), der operativ ist zum Vorsehen eines 
Fahrzeuggeschwindigkeitssignals (92), welches anzei- 
gend fur die Geschwindigkeit eines Fahrzeuges ist. Eine 
Steuerung (22) ist elektrisch gekoppelt mit dem Empfan- 
ger (24) und dem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor (90). 
Die Steuerung (22) ist operativ zum Vorsehen eines Si- 
gnals fur ein erwartetes ZusammenstoSereignis (99, 101, 
103, 105, 107, 109 und/oder 111) nach der Bestimmung 
des Auftretens eines erwarteten Zusammenstoftereignis- 
zustandes arisprechend auf das Fahrzeugpositionssignal 
(30), dem Fahrzeuggeschwindigkeitssignal (92) und dem 
Objektsignal (38). 
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Beschreibung 

Technisches Gebiet 

Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf ein Fahrzeu- 5 
ginsassenschutzsystem, das dabei hilft einen Fahrzeuginsas- 
sen zu schutzen und bezieht sich insbesondere auf eine \for- 
richtung und ein Verfahren zum Vorhersehen eines Fahr- 
zeugzusammenstoBercignisses. 

10 

Hintergrund der Erfindung 

Ein typisches Fahrzeuginsassenschutzsystem ist nur in 
der Lage ein FahrzeugzusammenstoBereignis zu erfassen, 
wenn ein physikalischer Aufprall auf das Fahrzeug abge- 15 
f unit wird. Solch ein System hat normalerweise ein oder 
mehrere ZusammenstoBereignissensoren zum Abfuhlen des 
Eintretens eines FahrzeugzusammenstoBereignisses. Zum 
Beispiel kann der Sensor eine tragheitsabfuhlende Vorrich- 
tung, eine druckabfuhlende Vorrichtung, und/oder eine be- 20 
schleunigungsabfuhlende Vorrichtung sein. Wenn der Sen- 
sor oder die Sensoren den Aufprall abfuhlen werden eine 
oder mehrere Insassenschutzvorichtungen betatigt um dabei 
zu helfen den Fahrzeuginsassen zu schutzen. 

Ein anderer Typ von Inassenschutzsystemen wird betrie- 25 
ben durch ein Abfuhlen und Messen des Abstandes zu be- 
nachbarten Fahrzeugen. Zum Beispiel kann das System 
elektromagnetische Wellen oder Ultraschallwellen zum 
Messen des Abstandes zwischen dem Fahrzeug und einem 
Objekt einsetzen. Das System versucht das auftreten eines 30 
FahrzeugzusammenstoBes zu verhindern, und zwar durch 
ein Aktivieren eines Warnsignals, um einen Fahrzeuginsas- 
sen zu warnen, wenn der gemessene Abstand ein erhohtes 
Risiko fur ein FahrzeugzusammenstoBereignis anzeigt. 
Elektromagnetische oder optische Wellen, konnen jedoch 35 
nicht auf einfache Art und Weise zwischen Fahrzeugen und 
anderen Zielen von groBer Masse unterscheiden, welche 
sich oft benachbart zu StraBen befinden. DemgemaB konnen 
sehr einfach fehlerhafle Warnsignale auftreten. 

Ein anderer Typ von Fahrzeuginsassenschutzsystemen 40 
bezieht sich auf ein Transportsystem, welches ein nachfol- 
gendes Fahrzeug steuert damit es einen vorbestimmten Ab- 
stand zu dem vorhergehenden Fahrzeug beibehalt. Zusatz- 
lich steuert solch ein System die Lenkung und Geschwin- 
digkeit des nachfolgenden Fahrzeugs, so daB es der Bahn 45 
bzw. Fahrtrichtung des vorhergehenden Fahrzeuges folgt 
und einen Sicherheitsabstand einhalt. Eine notwendige 
SchluBfolgerung aus solch einem Ansatz ist es zumindest 
ein Teil der Fahrzeugsteuerung aus den Handen des Fahr- 
zeugfahrers zu nehmen. 50 

Zusammenfassung der Erfindung 

Die vorliegende Erfindung richtet sich auf eine Insassen- 
schutzvorrichtung fur ein Fahrzeug. Das System enthalt ei- 55 
nen Empfanger, der operativ ist zum Empfang eines Fahr- 
zeugpositionssignals von einer Positionsinformationsquelle. 
Der Empfanger ist auBerdem operativ zum Empfang eines 
Objektsignals, das anzeigend ist fur die Geschwindigkeit 
und die Position eines Objektes benachbart zu dem Fahr- 60 
zeug, wie zum Beispiel ein anderes Fahrzeug. Das System 
umfaBt auBerdem einen Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 
der operativ ist zum Vorsehen eines Fahrzeuggeschwindig- 
keitssignals, das anzeigend ist fur die Geschwindigkeit des 
Fahrzeuges. Eine Steuerung ist elektrisch gekoppelt rnit 65 
dem Empfanger und dem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor. 
Die Steuerung ist auBerdem operativ zum Vorsehen eines Si- 
gnals fur ein erwartetes ZusammenstoBereignis und zwar 



nach der Bestimmung des Auftretens eines erwarteten Zu- 
sammenstoBereignisses ansprechend auf das Fahrzeugposi- 
tionssignal, das Fahrzeuggeschwindigkeitssignal und das 
Objektsignals. 

Kurze Beschreibung der Zeichnungen 

Diese und weitere Merkmale der vorliegenden Erfindung 
ergeben sich fur den Fachmann auf dem Gebiet auf den sich 
die vorliegende Erfindung bezieht durch ein Lesen der fol- 
genden Beschreibung unter Bezugnahme der beiliegenden 
Zeichnungen, die folgendes zeigen: 

Fig. 1 ist eine schematische Darstellung eines Fahrzeu- 
ginsassenschutzsystems gemaB einem bevorzugten Ausfuh- 
rungsbeispiel der vorliegenden Erfindung; 

Fig. 2 ist eine schematische Darstellung eines Teils der 
Fig. 1 ; und 

Fig. 3 ist ein FluBdiagramm, das ein Verfahren gemaB ei- 
nem bevorzugten Ausfuhrungsbei spiel der vorliegenden Er- 
findung beschreibt. 

Beschreibung eines bevorzugten Ausfuhrungsbeispiels 

Fig. 1 ist eine schematische Beschreibung eines Insassen- 
schutzsys terns 10, das in einem ersten Fahrzeug 12 instal- 
liert ist. Ein anderes Fahrzeuginsassenschutzsystem 14 ist in 
einem benachbarten Objekt, wie zum Beispiel einem zwei- 
ten Fahrzeug 16, installiert. Es ist zu verstehen und anzuer- 
kennen, daB altemativ das zweite System 14 Teile einer an- 
deren Art von beweglichem Objekt oder stationaren Objek- 
tes sein kann, wie zum Beispiel einer Fahrbahnbegrenzung, 
ein Schild, oder ein anderes Objekt mit hoher Masse, wel- 
ches sich neben der Fahrbahn befinden kann. 

Das System 10 und 14 kommunizieren miteinander, so 
daB das Auftreten eines FahrzeugzusammenstoBereignisses 
zwischen dem ersten und zweiten Fahrzeug 12 und 16 vor- 
hergesehen werden kann. Beim Vorhersehen eines Fahr- 
zeugzusammenstoBereignisses, kann die Betatigung von 
verschiedenen Insassenschutzvorrichtungen, wie z. B. auf- 
blasbare Airbags und betatigbare Sitzgurtvorrichtungen ge- 
steuert werden. 

Das System 10 des ersten Fahrzeuges 12 umfaBt eine 
Fahrzeugzustandsschaltung 18. Die Fahrzeugzustandsschal- 
tung 18 liefert zumindest ein Signal 20, das anzeigend ist fur 
zumindest einen vorbestimmten Fahrzeugzustand, an einen 
Mikrokontroller 22. Die fahrzeugzustandsabfuhlende Schal- 
tung 18 kann z. B. einen Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 
und einen konventionellen ZusammenstoBereignissensor, 
wie zum Beispiel einen Beschleunigungsmesser oder eine 
tragheitsabfuhlende Vorrichtung, einen Drucksensor oder 
eine aufprallabfuhlende Vorrichtung umfassen. 

Es ist zu verstehen, daB der Mikrokontroller 22 be vorzug- 
terweise einen Mikroprozessor umfaBt, der zur Bestimmung 
des Auftretens eines FahrzeugzusammenstoBereignisses als 
auch zur Steuerung einer oder mehrere Insassenschutzvor- 
richtungen programmiert ist. Der Mikrokontroller 22 kann 
in jeder Form sein, wie zum Beispiel eine oder mehrere in- 
tegrierte Schaltungen, eine Vielzahl von diskreten Kompo- 
nenten oder eine Kombination von auf geeignete Art und 
Weise konfigurierten integrierten Schaltungen und diskreten 
Komponenten. 

Das System 10 umfaBt auBerdem einen Empfanger 24, 
der mit einer Antenne 26 durch eine geeignete elektrische 
Verbindung 28 verbunden ist. Die Kombination der Antenne 
26 und des Empfangers 24 empfangt Signale 30 und 38. Be- 
vorzugterweise sind die Signale 30 und 38 Radiofrequenz- 
(HF)-Signale mit einer vorbestimmten Frequenz. Die Si- 
gnale 30 und 38 konnen in freiem Raum ubertragen werden, 
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und zwar in jeder Form, die in der Lage ist brauchbare Infor- 
mationen zu enlhalten, wie zum Beispiel in der Form von 
elektromagnetischen Wellen, Schall wellen etc. Die ge- 
wahlte Signaiform oder Frequenz ist eine Frage der De- 
signwahL Zusatzlich konnen die Signale dieselbe oder ver- 
schiedene Arten von Signalen sein. 

Ein Signal 30 wird von einer Quelle 34 von Orts- oder Po- 
silionsinformation ubertragen, geeigneterweise durch eine 
periodisches aussenden. Die Quelle 34 von Positionsinfor- 
mation umfaBt eine geeignete Antenne 36, von der das Posi- 
tionssignal 30 ausgestrahlt wird. Wahrend in dem bevorzug- 
ten Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 1 die Quelle 34 von Positi- 
onsinformationssignal 30 als ein terrestrischer Funkturm 
dargestellt ist, ist zu verstehen und anzuerkennen, daB ein 
satellitenbasierendes System, wie zum Beispiel das her- 
kommliche Global Positioning System (GPS) auch verwen- 
det werden konnte. Es ist weiterhin anzuerkennen, daB ein 
Fahrzeugpositionssystem unter Gebrauch eines zellularen 
Telefonnetzwerkes, wie es in der US-Patentschrift 
Nr. 5,208,756 offenbart ist, auch verwendet werden konnte. 
Da diese und andere positionsabfuhlende Systeme gemaB 
der vorliegenden Erfindung eingesetzt werden konnen wird 
die Positionsinformation der einfachheithalber als in dem 
Positionssignal 30 enthalten beschrieben. Die Position des 
Fahrzeuges 10 wird bestimmt von dem Positionssignal 30, 
und zwar geeigneterweise durch den Mikrokontroller 22. 

Der Empfanger 24 empfangt auBerdem ein Objektsignal 
38, welches Informationen anzeigend fur den Zustand des 
anderen Objektes, wie zum Beispiel Fahrzeugzustandsinfor- 
mation des benachbarten Fahrzeuges 16, enthalt. Wie unten 
beschrieben ist die Fahrzeugzustandsinformation des Si- 
gnals 38 ausreichend fiir das System 10 um die augenblick- 
liche Position, Geschwindigkeit und/oder Fahrtrichtung fur 
das Fahrzeug 16 zu bestimmen. Wenn ein Objekt wie zum 
Beispiel das Fahrzeug 16 stationar ist, ist der Geschwindig- 
keitswert fur das Objekt gleich Null und somit entspricht 
seine Bahn einem Punkt mit einer konstanten Position. 

Der Empfanger 24 umfaBt eine geeignete Schaltung zum 
Filtern, Verstarken und Modulieren der empfangenen Si- 
gnale 30 und 38 fur den Gebrauch in dem Mikrokontroller 
22. Der Empfanger 24 liefert an den Mikrokontroller 22 zu- 
mindest ein verarbeitetes Signal 40, welches beiden der 
empfangenen Signale 30 und 38 entspricht. 

Der Mikrokontroller 22 liefert ein Signal 42 an einen Sen- 
der 44, welches Information anzeigend fur den Fahrzeugzu- 
stand des ersten Fahrzeuges 12 enthalt. Das Fahrzeugzu- 
standssignal 42 zum Beispiel enthalt Informationen, das die 
augenblickliche Fahrzeuggeschwindigkeit des Fahrzeuges 
12 anzeigt, sowie als auch Informationen, die eine augen- 
blickliche Position des Fahrzeuges 12, wie von dem Positi- 
onssignal 30 bestimmt, anzeigt. Das Zutandssignal 42 
konnte auBerdem eine Fahrtrichtung fur das Fahrzeug 12 ba- 
sierend auf eine Vielzahl von vorhergehenden Positionsda- 
ten und der aktuellsten Positionsinformation, empfangen 
von der Quelle 34, anzeigen. Die Positionsinformation kann 
in einem geeigneten Speicher, der dem Mikrokontroller 22 
zugeordnet ist, gespeichert werden. 

Der Sender 44 enthalt Schaltungen um das Fahrzeugzu- 
standssignal 42 zu modulieren und zum Vorsehen des modu- 
li erten Signals 46 an die Antenne 48. Die Antenne 48 wie- 
derum iibertragt ein Fahrzeugzustandssignal 50, das von ei- 
nem oder mehreren Fahrzeuginsassenschutzssystemen wie 
zum Beispiel dem System 14 des Fahrzeuges 16, neben dem 
Fahrzeug 12 befindlich, empfangen werden kann. Bevor- 
zugterweise wird die Fahrzeugzustandsinformation des Si- 
gnals 50 mit einer ausreichenden Rate aktualisiert, um so 
eine im wesentlichen augenblickliche Fahrzeugzustandsin- 
formation an das System 14 des benachbarten Fahrzeuges 



288 A 1 

4 

16 zu liefern. 

Der Mikrokontroller 22 ist auBerdem so konfiguriert, daB 
er bestimmt ob ein erwarteter ZusammenstoBereigniszu- 
stand existiert. Im allgemeinen existiert ein erwarteter Zu- 
5 sammenstoBereigniszustand dort, wo basierend auf einem 
Vergleich der gegenwartigen relativen Position und Ge- 
schwindigkeit des Fahrzeuges 12 und der gegenwartigen re- 
lativen Position und Geschwindigkeit des Fahrzeuges 16 die 
Wahrscheinlichkeit fur ein FahrzeugzusammenstoBereignis 
10 zwischen dem Fahrzeug 12 und 14 groBer ist als ein Schwel- 
lenwert. Dies bedeutet, daB ein FahrzeugzusammenstoBer- 
eignis unmitteibar bevorsteht. 

Der Mikrokontroller 22 ist auBerdem in der Lage die Be- 
tatigung von zumindest einer betatigbaren Insassenschutz- 
15 vorrichtung 54 zu steuern. Nach der Bestimmung des Beste- 
hens eines FahrzeugzusammenstoBereigniszustandes liefert 
der Mikrokontroller 22 ein Steuersignal 52 an die Schutz- 
vorrichtung 54. Dies bewirkt die Betatigung der Schutzvor- 
richtung 54 um einen Fahrzeuginsassen wahrend eines Fahr- 
20 zeugzusammenstoBereignisses zu halten und/oder abzufan- 
gen. Beispiele fair geeignete Insassenschutzvorrichtungen 
54 sind unten beschrieben. 

Das Insassenschutzsystem 14 des zweiten Fahrzeugs 16 
ist im wesentlichen identisch mit dem System 10 des ersten 
25 Fahrzeuges 12. Das System 14 umfaBt Fahrzeugzustands- 
schaltung 58, welches ein Signal 60 anzeigend fur zumin- 
dest einen vorbestimmten Fahrzeugzustand an einen Mikro- 
kontroller 62 liefert. Die fahrzeugzustandsabfuhlende 
Schaltung 58 umfaBt bevorzugterweise zumindest einen 
30 Fahrzeuggeschwindigkeitssensor und einen Zusammen- 
stoBereignissensor, die beide dem Fachmann bekannt sind. 

Das System 14 enthalt auBerdem einen Empfanger 64, der 
mit einer Antenne 66 durch eine geeignete elektrische Ver- 
bindung 68 verbunden ist. Die Antenne 66 empfangt Signale 
35 30 und 50 wie oben beschrieben. Das Signal 30 wird von der 
Quelle 34 von Positionsinformation ausgehend ubertragen. 
Das System 14 bestimmt die Position des Fahrzeuges 16 
beim Empfang des Signals 30. Der Empfanger 64 empfangt 
auBerdem das Zustandssignal 50, welches Positions- und 
40 Geschwindigkeitsinformation fur zumindest ein benachbar- 
tes Objekt, wie zum Beispiel dem Fahrzeug 12, enthalt. 

Der Empfanger 64 ist im wesentlichen identisch zu dem 
Empfanger 24 des vorhergehenden beschriebenen Systems 
10. Die empfangenen Signale 30 und 50 werden auf geeig- 
45 nete Weise gefiltert, verstarkt und demoduliert. Der Emp- 
fanger 64 liefert dem Mikrokontroller 62 ein Signal 70 das 
den empfangenen Signalen 30 und 50 entspricht. Der Mi- 
krokontroller 62 ist zum Bestimmen ob ein erwarteter Zu- 
sammenstoBereigniszustand existiert konfiguriert. 
50 Der Mikrokontroller 62 liefert auBerdem ein Signal 72 an 
den Sender 74, welches Informationen, anzeigend fur den 
Fahrzeugzustand des zweiten Fahrzeuges 16, enthalt. Das 
Fahrzeugzustandssignal 72 enthalt bevorzugterweise Infor- 
mationen, die zumindest eine augenblickliche Fahrzeugge- 
55 schwindigkeit des Fahrzeuges 16 enthalt, sowohl als auch 
Informationen anzeigend fur die augenblickliche Position 
des Fahrzeuges. Das Fahrzeugzustandssignal 72 konnte au- 
Berdem Informationen enthalten, die anzeigend sind fur die 
Bahn des Fahrzeuges 16, wie durch den Mikrokontroller 22 
60 basierend auf gegenwartigen und vorhergehenden Fahr- 
zeugzustandsinformationen bestimmt. Der Sender 74 modu- 
liert das Fahrzeugzustandssignal 72 zu einem geeigneten 
Frequenzsignal 76 und liefert das modulierte Signal 76 an 
eine Antenne 78 zum Aussenden des Fahrzeugzustandssi- 
65 gnals 38. Das Signal 38 kann von anderen Insassenschutzsy- 
stemen, wie zum Beispiel dem System 10 des Fahrzeuges 
12, empfangen werden. 

Der Mikrokontroller 62 ist auBerdem in der Lage ein 
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Steuersignal 80 an eine oder mehrere Insassenschutzvor- und zwar basierend auf vorhergehende Fahrzeugpositionsin- 

richtungen 82 zu liefem. Dies hilft einen Fahrzeuginsassen formation und Geschwindigkeitsinformation des Fahrzeu- 

beim Bestimmen der Anwesenheit eines Fahrzeugzusam- ges 12, sowohl als auch der aktuellsten, augenblicklichen 

menstoBereigniszustandes abzufangen und/oder zu halten. Geschwindigkeit und Positionsinformation. Der Mikrokon- 

Es ist durch den Fachmann anzuerkennen, daB jedes In- 5 trailer 22 extrapoliert auf geeignete Weise von den vorher- 

sassenschutzsystem 10 und 14 Fahrzeugzustandsinforma- gehenden und augenblicklichen Daten um eine vorhergese- 

tion, die bevorzugterweise Fahrzeuggeschwindgkeit und re- hene Bahn oder Trajektorie fur das Fahrzeug 12 zu bestim- 

lative Fahrzeugposition enthalt, kommuniziert. Die Fahr- men. 

zeugzustandsinformationssignale 38 und 50 kdnnen durch Der Mikrokontroller 22 ist auBerdem operativ zum Be- 

ein anderes System, das sich innerhalb der Reichweite der 10 stimmen einer vorhergesehenen bzw. erwarteten Bahn fur 

respektiven Systemsender 44 und 74 beflnden, empfangen ein Objekt das sich neben dem Fahrzeug 12 befindet, wie 

werden. Es ist weiterhin anzuerkennen, daB anstatt das jedes zum Beispiel dem zweiten Fahrzeug 16. In Fig. 1 wind die 

System einen separaten Sender und Empfanger hat, ein Sy- zweite Bahn bestimmt, wenn das Fahrzeugzustandssignal 

stem gemaB der vorliegenden Erflndung einen Transceiver 38 von dem Fahrzeug 16 empfangen wird. Genauer gesagt 

aufweist, der in der Lage ist, die geeigneten Datensignale zu 15 empfangt der Empfanger 24 das ausgesendete Fahrzeugzu- 

senden und zu empfangen. standssignal 38 von dem zweiten Fahrzeug 16 und liefert 

Fig. 2 beschreibt das System 10 der Fig. 1 gemaB einem das entsprechende Empfangersignal 40 an den Mikrokon- 

bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfin- troller 22. Es ist zu verstehen und anzuerkennen, daB die in- 

dung. In diesem Ausfuhrungsbeispiel umfafit die Fahrzeug- terne relative Positionsinformation des Fahrzeuges 12 und 

zustandsschaltung 18 einen Fahrzeuggeschwindigkeitssen- 20 die Fahrzeugzustandsinformation des benachbarten Fahr- 

sor 90, der ein Fahrzeuggeschwindigkeitssignal 92, welches zeuges 16 uber mehr als eine Leitung von dem Empfanger 

eine elektrische Charakteristik hat die anzeigend ist fur die 24 an den Mikrokontroller 22 geliefert werden kann. 

Fahrzeuggeschwindigkeit, an den Mikrokontroller 22 lie- Die Fahrzeugzustandsinformation des zweiten Fahrzeu- 

fert. Der Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 90 kann ein Teil ges 16 enthalt bevorzugterweise denselben Datentyp, der 

eines herkommlichen Geschwindigkeitsmessers des Fahr- 25 eingesetzt wird, um die erste Fahrzeugbahn zu berechnen, 

zeugs 12 sein. Altemativ konnte der Fahrzeuggeschwindig- und zwar namentlich die Positionsinformation und Ge- 

keitssensor 90 eine separate elektronische Komponente schwindgkeitsinformation fur das zweite Fahrzeug. Altema- 

sein, die operativ ist um die Rotation des Fahrzeugrades zu tiv konnte der Mikrokontroller 62 des zweiten Fahrzeuges 

uberwachen und dadurch ein Signal anzeigend fur die Fahr- 16 das Fahrzeugzustandssignal 38, welches die eigene Bahn 

zeuggeschwindigkeit vorzusehen. Der Informationsinhalt 30 anzeigt, berechnen und ubertragen. Der Mikrokontroller 22 

des Signals 92 kann durch den Sensor 90 verarbeitet werden bestimmt eine erwartete Fahrzeugbahn fur das zweite Fahr- 

um einen Wert anzeigend fur die Fahrzeuggeschwindigkeit zeug 16, die von den augenblicklichen und vorhergehenden 

vorzusehen. Alternativ konnte das Signal 92 einfach einen Fahrzeugzustandsdaten des zweiten Fahrzeuges extrapoliert 

Wert enthalten, der durch den Mikrokontroller 22 verarbei- werden konnten. Der Mikrokontroller 22 vergleicht die er- 

tet wird zur Bestimmung der augenblicklichen Fahrzeugge- 35 wartete Fahrzeugbahn des ersten Fahrzeuges 12 mit der er- 

schwindigkeit. Die Fahrzeugzustandsschaltung 18 enthalt warteten Fahrzeugbahn des zweiten Fahrzeuges 16, um zu 

auBerdem einen ZusammenstoBereignissensor 94, der in der bestimmen, ob ein erwarteter bzw. vorhergesehener Zusam- 

Lage ist ein Signal 96, welches eine elektrische Charakteri- menstoBereigniszustand vorliegt. 

stik hat, die anzeigend ist fur das Auftreten eines Fahrzeug- Der Mikrokontroller 22 ist auBerdem operativ zur Steue- 

zusammenstoBereignisses, an den Mikrokontroller 22 zu lie- 40 rung von zumindest einer und vorzugs weise einer Vielzahl 

fern. Bevorzugterweise umfaBt der ZusammenstoBsensor 94 von betatigbaren Insassenschutzvorrichtungen 54, um dabei 

zumindest eine die Beschleunigung abfuhlende \fcrrichtung, zu helfen, den Fahrzeuginsassen abzufangen und/oder zu- 

wie zum Beispiel einen Beschleunigungsmesser. Altemativ riickzuhalten, und zwar wenn das Vorliegen eines Fahrzeug- 

oder zusatzlich zu einer die Beschleunigung abfuhlende zusammenstoBereignisses bestimmt wurde. Die Schutzvor- 

Vorrichtung, konnte der ZusammenstoBsensor 94 eine trag- 45 richtungen 54 sind betatigbar und zwar wenn das Auftreten 

heitsabfuhlende Vorrichtung, einen Drucksensor, und/oder eines aufprallansprechenden FahrzeugzusammenstoBereig- 

einen Fahrzeuguberrollsensor umfassen. nisses bestimmt wurde, wobei dies geeigneterweise basie- 

Die Mikrosteuerung 22 ist zur Bestimmung des Auftre- rend auf das ZusammenstoBsensorsignal 96 geschieht. Die 

tens eines FahrzeugzusammenstoBereignisses konfiguriert, Schutzvorrichtungen 54 sind auBerdem betatigbar wenn ein 

und zwar ansprechend auf ein ZusammenstoBsensorsignal 50 Vorliegen eines erwarteten ZusammenstoBereigniszustandes 

96. Jede bekannte Steueralgorithmen, gemaB der Art(en) bestimmt wurde. 

von dem ZusammenstoBsensor(en) und der Fahrzeugplatt- Die Schutzvorrichtungen 54 umfassen eine oder mehrere 

form, geeigneterweise ausgewahlt, konnte eingesetzt wer- aufblasbare Insassenschutzvorrichtungen und/oder eine 

den, um das Auftreten eines FahrzeugzusammenstoBereig- Vielfalt von Sitzgurtruckhaltemechanismen, um dabei zu 

nisses zu bestimmen. 55 helfen einen Fahrzeuginsassen w ah rend eines Fahrzeugzu- 

Der Mikrokontroller 22 ist auBerdem operativ zur Be- sammenstoBereignisses zu schiitzen. Die Insassenschutz- 

stimmung des Auftretens eines erwarteten Fahrzeugzusam- vorrichtungen 54 konnen zum Beispiel folgendes umfassen: 

menstoBereignisses. Insbesondere bestimmt der Mikrokon- einen vorderen Airbag 98, einen Seitenairbag 100, einen 

troller 22 eine erste Fahrzeugbahn fur das Fahrzeug 12, in Oberrollairbag 102, einen hinteren Airbag 104, eine Sitz- 

welcher das System 10 installiert ist. Die erste Fahrzeug- 60 gurtvorspannvorrichtung 106, einen einstellbaren Lastbe- 

bahn wird bestimmt, wenn der Mikrokontroller 22 das Posi- grenzer 108, eine variable energieabsorbierende Vorrich- 

tionssignal 30 von der Quelle 34 von Positionsinformation tung 110 oder jede andere geeignete Insassenschutzvorrich- 

und das Geschwindigkeitssignal 92 von dem Fahrzeugge- tung. 

schwindigkeitssensor 90 empfangt. Bevorzugterweise spei- In Abhangigkeit von der erwarteten Sen were und Rich- 
chert der Mikrokontroller 22 die Bahninformation und/oder 65 tung des erwarteten ZusammenstoBereignisses, steuert der 
vorhergehende Fahrzeuggeschwindigkeit und Positionsin- Mikrokontroller 22 die Betatigung von einer oder einer An- 
formation in einem geeigneten Speicher. zahl von Schutzvorrichtung 98, 100, 102, 104, 106, 108 und 
Bevorzugterweise wird die erste Fahrzeugbahn bestimmt 110 durch zugeordnete Steuersignale 99, 101, 103, 105, 107, 
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109, und 111. Solche Steuersignale 99, 101, 103 und 105 
konnen zum Beispiel die Menge des Aufblasens und/oder 
den Zeitpunkt der Betatigung fiir die aufblasbaren Insassen- 
schulzvorrichtungen 98, 100, 102 und 104 anzeigen. Ahn- 
lich konnten die Steuersignale 107, 109 und 111 die zeitlich 5 
richtige Einteilung und/oder den Betrag der Ruckhaltekraft 
vorgesehen durch die Sitzgurtruckhaltemchanismen 106, 
108, 110 steuern. 

Fig. 3 beschreibt eine bevorzugte Art und Weise des Be- 
triebes des Systems 10 der Fig. 2. Das System 10 beginnt 10 
den Betrieb bei dem Schritt 120, wenn zum Beispiel der 
Fahrzeugzundschalter des Fahrzeuges 12 eingeschaltet 
wird. Der Mikrokontroller 22 und andere Systemkomponen- 
ten werden initialisiert und interne Speicher, Merker, An- 
fangszustande, etc. werden auf ihre Anfangswerte gesetzt. 15 
Wenn der Mikrokontroller 22 aktiviert ist, ist er in der Lage 
interne Fahrzeugzustandsdaten (Schritt 122) anzeigend fur 
die Geschwindigkeit des Fahrzuges 12 und die Position des 
Fahrzeuges zu empfangen. Wie oben beschrieben liefert der 
interne Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 90 das Geschwin- 20 
digkeitssignal an den Mikrokontroller 22 und der Empfan- 
ger 24 liefert das Empfangersignal 40 an den Mikrokontrol- 
ler, welches augenblickliche relative Positionsdaten enthalt. 

Der Mikrokontroller 22 empfangt auSerdem Zustandsda- 
ten von einem oder mehreren benachbarten Objekten 25 
(Schritt 124), wie zum Beispiel die Fahrzeugzustandsdaten 
des Signals 38 von dem Fahrzeug 16 (Fig. 1). In dem bevor- 
zugten Ausfuhrungbeispiel in Fig. 1 und 2 wird das Signal 
38 von der Antenne 26 empfangen. Der Empfanger 24 de- 
moduliert das empfangene Signal und liefert die Fahrzeug- 30 
zustandsdaten an den Mikrokontroller 22 als Teil des Emp- 
fangersignals 40. 

Beim Empfangen der intemen Fahrzeugzustandsdaten 
(Schritt 122) bestimmt der Mikrokontroller 22 die Bahn des 
ersten Fahrzeuges 12 (Schritt 126). Bevorzugterweise ist die 35 
Bahn des ersten Fahrzeuges 12 eine Funktion der Fahrzeug- 
geschwindigkeit und seiner relativen Position. Ahnlich be- 
stimmt der Mikrokontroller 22 die Bahn von einem oder 
mehreren benachbarten Objekten (Schritt 128), wie zum 
Beispiel dem Fahrzeug 16. Die Bahn des benachbarten 40 
Fahrzeuges wird bestimmt als eine Funktion der Fahrzeug- 
zustandsdaten, die bevorzugterweise die Fahrzeugge- 
schwindigkeit und die relative Position von jedem dieser be- 
nachbarten Objekte oder Fahrzeuge, wie oben beschrieben, 
enthalt. 45 

Es wird von dem Fachmann erkannt werden, daB die ge- 
naue Reihenfolge, in welcher die Fahrzeugbahnen bestimmt 
werden, von den gerade beschriebenen unabhangig sein 
kann. Zum Beispiel kann der Mikrokontroller 22 die Bahn 
des ersten Fahrzeuges bestirnmen, und zwar vor dem Emp- 50 
fang der Fahrzeugdaten des benachbarten Fahrzeuges oder 
Fahrzeugen. Es kann auBerdem erkannt werden, daB unter 
gewissen Umstanden keine Fahrzeugdaten von einem be- 
nachbarten Fahrzeug empfangen werden. In dieser Situation 
wird der Mikrokontroller 22 die Bahn fur ein benachbartes 55 
Objekt bestirnmen. Das benachbarte Objekt kann auBerdem 
einen Geschwindigkeitswert gleich Null aufweisen, der an- 
zeigend ist fur ein stationares Objekt dessen Bahn durch ei- 
nen Punkt definiert ist. Weiterhin, wahrend die Bahnen des 
ersten Fahrzeuges 12 und eines benachbarten Fahrzeuges di- 60 
vergieren, wird das benachbarte Fahrzeug eventuell auBer- 
halb der Reich weite sein und somit konnte das System 10 
nicht in der Lage das Zustandssignal von dem sich entfer- 
nenden Fahrzeug zu empfangen. 

Unter der Annahme, daB das zweite Fahrzeug 16 inner- 65 
halb der Reichweite des ersten Fahrzeuges 12 ist schreitet 
der ProzeB fort und der Mikrokontroller 22 bestimmt ob die 
erste Bahn die zweite Bahn (Schritt 130) schneiden wird. 
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Wenn sich die Bahnen nicht schneiden, kehrt der ProzeB zu 
dem Schritt 122 zuriick, in dem die Fahrzeugzustandsdaten 
aktualisiert werden. Die Bahndaten des respektiven Fahr- 
zeuges 12 und 16 werden auBerdem gemaB neuen Fahrzeug- 
zustandsdaten aktualisiert. 

Wenn der Mikrokontroller 22 bestimmt, daB die erste 
Bahn des ersten Fahrzuges 10 sich mit der zweiten Bahn des 
benachbarten Objektes schneiden wird berechnet der Mikro- 
kontroller 22 eine relative Annaherungsgeschwindigkeit 
(Schritt 132). Im allgemeinen ist die Annaherungsgeschwin- 
digkeit eine Rate mit der der relative Abstand zwischen dem 
ersten Fahrzeug 12 und jedem benachbarten Objekt verrin- 
gert wird, zum Beispiel eine Summe der augenblicklichen 
Geschwindigkeit des Fahrzeuges 12 und der augenblickli- 
chen Geschwindigkeit des benachbarten Objektes. Bevor- 
zugterweise basiert dies auf einem Vergleich der Fahrzeug- 
zustandsdaten von dem ersten Fahrzeug 12 und den Fahr- 
zeugzustandsdaten von dem benachbarten Objekt, wie zum 
Beispiel dem Fahrzeug 16. 

Es ist zu verstehen und anzuerkennen von dem Fach- 
mann, daB das System 10 so konfiguriert ist, daB es auf ein 
oder mehrere benachbarte Objekte ansprechend ist. Wenn 
zum Beispiel mehr als ein Objekt, einschlieBlich Fahrzeu- 
gen, benachbart sind zu dem ersten Fahrzeug 12 und eine 
Bestimmung gemacht wurde, daB die erste Bahn des ersten 
Fahrzeuges sich schneiden wird mit jedem dieser Objekte 
wird der Mikrokontroller 22 fortfahren und eine Annahe- 
rungsgeschwindigkeit fur jeden dieser potentiellen uber- 
schneidenden benachbarten Objekt zu bestirnmen. 

Der Mikrokontroller 22 bestimmt als nachstes ob die An- 
naherungsgeschwindigkeit eine bestimmte Schwellenwert- 
geschwindigkeit (Schritt 134) uberschreitet. Eine geeignete 
Schwellenwertgeschwindigkeit kann experimentell fur ein 
bestimmtes Fahrzeug, in dem das System installiert wird, 
bestimmt werden um eine erwiinschte Schwellenzusam- 
menstoBunterscheidung vorzusehen. 

Wahrend Fig. 3 eine einzelne Annaherungsge- 
schwindgkeitsschwelle beschreibt, ist es durch den Fach- 
mann zu verstehen und anzuerkennen, daB eine Vielzahl von 
solchen Annaherungsgeschwindigkeitsschwellen gebraucht 
werden konnten um eine vereinfachte variable Steuerung 
der betatigbaren Insassenschutzvorrichtungen 98, 100, 102, 
104, 106, 108 und 110 der Fig. 2 vorzusehen. 

Wenn die Annaherungsgeschwindigkeit eine bestimmte 
Schwelle nicht uberschreitet kehrt der ProzeB mit dem 
Schritt 122 fort um die Fahrzeugzustandsdaten zu aktuali- 
sieren und die Fahrzeugbahnen neu zu berechnen. 

Vorausgesetzt, daB die Annaherungsgeschwindigkeit ei- 
nen Schwellenwert uberschreitet, bestimmt der Mikrokon- 
troller 22 dann eine relative Richtung fur den erwarteten 
Aufprall (Schritt 136) zwischen dem ersten Fahrzeug 12 und 
dem benachbarten Objekt. In dem Beispiel der Fig. 1 wird 
die relative Richtung des erwarteten Aufpralls bestimmt ba- 
sierend auf die einzelnen Bahnen der Fahrzeuge 12 und 16. 
Die relative Richtung des Aufpralls zeigt an, von welcher 
Richtung und in welchem Winkel das benachbarte Objekt 
das erste Fahrzeug 12 treffen wird. Der Mikrokontroller 22 
kann so bestirnmen, welcher Teil des Fahrzeugkorpers mit 
dem benachbarten Objekt kollidieren wird. 

In Abhangigkeit von der berechneten relativen Richtung 
des Aufpralls fahrt der Mikrokontroller 22 dann fort, eine 
oder mehrere der betatigbaren Insassenschutzvorrichtungen 
98, 100, 102, 104, 106, 108 und 110 (Schritt 138) selektiv zu 
betatigen. Bevorzugterweise wird die Selektion der Schutz- 
vorrichtungen 98, 100, 102, 104, 106, 108 und 110 auf der 
Annaherungsgeschwindigkeit und die relative Richtung des 
Aufpralls bestimmt durch den Mikrokontroller 22 basieren. 
Die Betatigung der Schutzvorrichtungen 98, 100, 102, 104, 
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106, 108 und U0 kann auBerdem so gesteuert werden, so 
das variable Betrage fur Abfangen oder Zuriickhalten vorge- 
sehen sind, und zwar basierend auf der Annaherungsge- 
schwindigkeit und/oder relativen Richtung der Aufprallpa- 
rameter. 5 

Zum Beispiel nach der Bestimmung eines erwarteten Zu- 
sammenstoBereignisses zwischen dem ersten Fahrzeug 12 
und einem benachbarten Objekt in einem Frontalzusammen- 
stoB kann der Mikrokontroller 22 die Betatigung des Sitz- 
gurtriickhalters 106, die variable Energie absorbierenden 10 
Vorrichtung 110, und/oder den vorderen Airbag 98 steuern, 
um einen Insassen oder mehrere Insassen des ersten Fahr- 
zeuges zuruckzuhalten oder abzufangen. Ahnlich, da wo die 
relative Richtung des Aufpralls als quer zu dem ersten Fahr- 
zeug 12 bestimmt wurde, wie zum Beispiel wahrend eines 15 
SeitenaufprallzusammenstoBereignisses, konnte der Mikro- 
kontroller 22 die Betatigung des Seitenairbags 100 und der 
Sitzgurtvorspannvorrichtung 106 steuem, um dabei zu hel- 
fen einen oder mehrere Fahrzeuginsassen des ersten Fahr- 
zeuges zu schutzen. Zusatzlich, konnte der Mikrokontroller 20 
22 den Betrag des Aufblasens und/oder des Zuruckhaltens, 
vorgesehen durch die Ins assenschutz vorrichtung en 98, 100, 
102, 104, 106, 108 und 110, variieren, und zwar in Abhan- 
gigkeit von den erwarteten ZusammenstoBereignisparame- 
tem, wie zum Beispiel Annaherungsgeschwindigkeit und 25 
relative Richtung des erwarteten Aufpralls. 

Angesichts des vorher beschriebenen, wird anerkannt 
werden, daB das System der vorliegenden Erfindung ein 
FahrzeugzusammenstoBereignis vorhersagt und die Betati- 
gung von zugeordneten betatigbaren Insassenschutzvorrich- 30 
tungen 98, 100, 102, 104, 106, 108 und 110 steuert, und 
zwar bevorzugterweise gemaB den relativen Bahnen der 
Fahrzeuge, die in dem ZusammenstoBereignis verwickelt 
sind. Wenn in dem Vorhersagemodus betrieben, basierend 
auf den empfangenen Signalen 30 und 38 und den internen 35 
Fahrzeugzustandssignalen 92 und 96, dann kann ein Akti- 
vierungssignal 99, 101, 103, 105, 107, 109 oder 111 an eine 
oder mehrere der Insassenschutzvorrichtungen 98, 100, 102, 
104, 106, 108 bzw. 110 fruher geliefert werden als mit her- 
kommlichen Systemen. Dies ermoglicht vorteilhafterweise 40 
den effektiven Gebrach von langsamen Anschlags- oder 
Vielf achstufenaufblassystemen . 

Zusatzlich zu der Bestimmung eines erwarteten Zusa- 
menstoBereignisses basierend auf den Fahrzeugbahnen, ist 
ein System gemaB der vorliegenden Erfindung auBerdem 45 
operativ fur den Einsatz in Kombination mit herkommlichen 
nicht-vorhersagenden ZusammenstoBsensoren, wie zum 
Beispiel den ZusammenstoBsensor 94 (Fig. 2). Dies ist vor- 
teilhaft fur Situationen, wenn das benachbarte Objekt oder 
die Objekte, die in einem ZusammenstoBereignis verwickelt 50 
sind, nicht ein solches vorhersagendes ZusammenstoBereig- 
nissystem haben oder andererseits nicht in der Lage sind Zu- 
standssignale fur den Empfang durch das System 10 zu 
ubertragen. 

Es ist zu verstehen und anzuerkennen, daB stationare Ob- 55 
jekte die einem ZusammenstoBereignis mit einem Fahrzeug 
ausgesetzt sein konnten, auch mit einem Sender ausgeriistet 
sein konnten, um Positionsinformationen fur Schutzsysteme 
vorzusehen. Das System 10 konnte solche iibertragene Posi- 
tionsinformation dazu einsetzen ein erwartetes Zusammen- 60 
stoBereignis mit solch einem benachbarten Objekt zu be- 
stimmen. DemgemaB, konnte das System effektiver die Be- 
tatigung von angemessenen Insassenschutzvorrichtungen 
steuern und zwar nach der Bestimmung, daB die Fahrzeug- 
bahn sich mit der Position eines stationaren Objektes Ober- 65 
schneidet. 

Aus der obigen Beschreibung der vorliegenden Erfin- 
dung, wird der Fachmann Verbesserungen, Veranderungen 
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und Modifikationen erkennen. Solche Verbesserungen, Ver- 
anderungen und Modifikationen auf dem Fachgebiet werden 
durch die beigefUgten Anspriiche als abgedeckt angesehen. 

Patentanspriiche 

1. Fahrzeuginsassenschutzsystem, das folgendes auf- 
weist: 

einen Empfanger, der operativ ist zum Empfang eines 
Fahrzeugpositionssignais von einer Positionsinforma- 
tionsquelle, wobei der Empfanger auch operativ zum 
Empfang eines Objektsignals, anzeigend fiir die Ge- 
schwindigkeit und Position eines Objektes benachbart 
zu dem Fahrzeug ist; 

ein Fahrzeuggeschwindigkeitssensor, der operativ ist 
zum Vorsehen eines Fahrzeuggeschwindigkeitssignals 
anzeigend fur die Geschwindigkeit des Fahrzeuges; 
und 

eine Steuerung die elektrisch gekoppelt ist mit dem 
Empfanger und dem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor, 
wobei die Steuerung operativ ist zum Vorsehen eines 
erwarteten ZusammenstoBereignissignals nach der Be- 
stimmung des Auftretens eines erwarteten Zusammen- 
stoBereigniszustandes ansprechend auf das Fahrzeug- 
positionssignal, dem Fahrzeuggeschwindigkeitssignal 
und dem Objektsignal. 

2. Ein System gemaB Anspruch 1, wobei das Objekt 
ein anderes Fahrzeug ist. 

3. Ein Fahrzeuginsassenschutzsystem, das folgendes 
aufweist: 

einen Empfanger der operativ ist zum Empfang eines 
Fahrzeugpositionssignais von einer Positionsinforma- 
tionsquelle und eines Objektsignals, das anzeigend ist 
fur einen Geschwindigkeitszustand und einen Positi- 
onszustand von zumindest einem Objekt benachbart zu 
dem Fahrzeug; 

ein Fahrzeuggeschwindigkeitssensor, der operativ ist 
zum Vorsehen eines Fahrzeuggeschwindigkeitssignals 
anzeigend fiir die Geschwindigkeit des Fahrzeuges; 
und 

eine Steuerung die elektrisch gekoppelt ist mit dem 
Empfanger und dem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor, 
wobei die Steuerung operativ ist zur Bestimmung einer 
ersten Fahrzeugbahn nach dem Empfangen des Positi- 
onssignals von der Quelle von Positionsinformation 
und dem Fahrzeuggeschwindigkeitssignal von dem 
Fahrzeuggeschwindigkeitssensor, wobei die Steuerung 
operativ ist zur Bestimmung einer zweiten Objektbahn 
nach dem Empfang des Objektsignals, wobei die 
Steuerung ein erwartetes ZusammenstoBereignissignal 
nach der Bestimmung des Auftretens eines erwarteten 
ZusammenstoBereigniszustandes nach der Bestim- 
mung der ersten Fahrzeugbahn und der zweiten Ob- 
jektbahn vorsieht. 

4. Ein System gemaB Anspruch 3, das weiterhin zu- 
mindest eine Fahrzeuginsassenschutzvorrichtung auf- 
weist, welche, wenn betatigt, hilft einen Fahrzeugin- 
sassen wahrend eines FahrzeugzusammenstoBereignis- 
ses zu schutzen, wobei die Steuerung operativ ist zur 
Steuerung der Betatigung der zumindest einen Fahr- 
zeuginsassenschutzvorrichtung ansprechend auf das 
erwartete ZusammenstoBereignissignal. 

5. Ein System gemaB Anspruch 3, das weiterhin einen 
Sender zum Aussenden eines weiteren Signals auf- 
weist, das zumindest von einem benachbarten Fahr- 
zeug empfangen wird und zwar nach dem Empfangen 
des Positionssignals von der Quelle von Positionsinfor- 
mation und dem Fahrzeuggeschwindgkeitssignal von 
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dem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor. 

6. Ein System gemaB Anspruch 3, wobei die Steue- 
rung opera tiv ist zur Bestimniung einer Annaherungs- 
geschwindigkeit zwischen dem Fahrzeug und den zu- 
mindest einem Objekt, und zwar basierend auf der er- 5 
sten Fahrzeugbahn und der zweiten Objektbahn, wobei 
das envartete ZusammenstoBereignissignal als Funk- 
tion der Annaherungsgeschwindigkeit variiert. 

7. Ein System gemaB Anspruch 3, wobei die Steue- 
rung operativ ist zur Bestimmung einer relativen Rich- 10 
tung des erwarteten Aufpralls zwischen dem Fahrzeug 
und dem zumindest einem Objekt, und zwar basierend 
auf der ersten Fahrzeugbahn und der zweiten Objekt- 
bahn, wobei das erwartete ZusammenstoBereignissi- 
gnal als eine Funktion der relativen Richtung des er- 15 
w arte ten Aufpralls variiert. 

8. Ein System gemaB Anspruch 7, das weiterhin zu- 
mindest eine Fahrzeuginsassenschutzvorrichtung auf- 
weist, die ansprechend auf das erwartete Zusammen- 
stoBereignissignal ist und nach der Betatigung anspre- 20 
chend auf das erwartete ZusammenstoBereignissignal 
dabei hilft einen Fahrzeuginsassen wahrend eines Fahr- 
zeugzusammenstoBereignisses zu schutzen. 

9. Ein System, das folgendes aufweist: 

eine Vielzahl von vorhersagenden, abfuhlenden Vor- 25 
richtungen, wobei jeder Vorrichtung der Vielzahl von 
vorhersagenden Vorrichtungen in einem zugeordneten 
Fahrzeug montierbar ist und folgendes umfaBt: 
einen Empfanger zum Empfang eines ersten Signals, 
welches anzeigend ist fur eine Fahrzeugposition fur das 30 
Fahrzeug, welches der ersten Vorrichtung der Vielzahl 
von Vorrichtungen zugeordnet ist, und zum Empfangen 
eines zweiten Signals von einer zweiten Vorrichtung 
der Vielzahl von Vorrichtungen, wobei das zweite Si- 
gnal anzeigend ist fur Fahrzeugzustandsinformationen 35 
des Fahrzeuges, welches der zweiten Vorrichtung zu- 
geordnet ist, wobei die Fahrzeugzustandsinformation 
des zweiten Signals die Fahrzeuggeschwindigkeit und 
Fahrzeugposition des Fahrzeuges, das der zweiten \br- 
richtung zugeordnet ist, enthalt, 40 
einen Sender zum Senden eines dritten Signals, wel- 
ches anzeigend ist fur Fahrzeugzustandsinformationen 
des Fahrzeuges, welches der ersten Vorrichtung zuge- 
ordnet ist, wobei das Signal von zumindest einer weite- 
ren Vorrichtung der Vielzahl von Vorrichtungen ernp- 45 
fangen werden kann, wobei die Fahrzeugzustandsin- 
formation des dritten Signals die Fahrzeuggeschwin- 
digkeit und Fahrzeugposition des Fahrzeuges, welches 
der ersten Vorrichtung zugeordnet ist, enthalt, und eine 
Steuerung, die operativ ist zur Bestimmung eines er- 50 
warteter ZusammenstoBereigniszustandes basierend 
auf der Fahrzeugzustandsinformation des Fahrzeuges, 
welches der zweiten Vorrichtung zugeordnet ist, und 
auf der Fahrzeugzustandsinformation des Fahrzeuges, 
welches der ersten Vorrichtung zugeordnet ist, wobei 55 
die Steuerung der ersten Vorrichtung operativ ist zur 
Steuerung der Betatigung einer betatigbaren Fahrzeu- 
ginsassenschutzvorrichtung des Fahrzeuges, welches 
der ersten Vorrichtung zugeordnet ist, nach der Bestim- 
mung des erwartete ZusammenstoBereigniszustandes. 60 

10. Ein System gemaB Anspruch 9, wobei die erste 
Vorrichtung weiterhin einen Fahrzeuggeschwindig- 
keitssensor umfaBt, welcher ein Fahrzeuggeschwindig- 
keitssignal anzeigend fur die Fahrzeuggeschwindigkeit 
des Fahrzeuges, welches der ersten Vorrichtung zuge- 65 
ordnet ist vorsieht, wobei die Steuerung der ersten \br- 
richtung operativ ist zur Bestimmung einer ersten Fahr- 
zeugbahn nach dem Empfangen des Fahrzeugge- 



schwindigkeitssignals und dem ersten Signal, und wo- 
bei die Steuerung der ersten Vorrichtung operativ ist 
zur Bestimmung einer zweiten Fahrzeugbahn nach 
dem Empfangen des zweiten Signals von dem Fahr- 
zeug das der zweiten Vorrichtung zugeordnet ist. 

11. Ein System gemaB Anspruch 10, wobei die Steue- 
rung der ersten Vorrichtung operativ ist zum Vorsehen 
eines erwarteter ZusammenstoBereignissignals, das als 
Funktion der ersten Fahrzeugbahn und der zweiten 
Fahrzeugbahn variiert. 

12. Ein System nach Anspruch 11, wobei das Fahr- 
zeug, welches der ersten Vorrichtung zugeordnet ist, 
eine Vielzahl von betatigbaren Fahrzeuginsassen- 
schutzvorrichtungen umfaBt, die dazu dienen, wenn be- 
tatigt, dabei zu helfen einen Fahrzeuginsassen des 
Fahrzeuges, welches der ersten Vorrichtung zugeordnet 
ist, wahrend eines FahrzeugzusammenstoBereignisses 
zu schutzen, wobei das erwartete ZusammenstoBereig- 
nissignal der Steuerung der ersten Vorrichtung in der 
Lage ist die Betatigung von jeder der Vielzahl von be- 
tatigbaren Fahrzeuginsassenschutzvorrichtungen zu 
steuern. 

13. Ein System nach Anspruch 12, wobei die Steue- 
rung der ersten Vorrichtung operativ ist zur Bestim- 
mung einer Annaherungsgeschwindigkeit zwischen 
dem Fahrzeug, welches der ersten Vorrichtung zuge- 
ordnet ist, und dem Fahrzeug, welches der zweiten Vor- 
richtung zugeordnet ist, basierend auf der ersten Bahn 
und der zweiten Bahn, wobei das erwartete Zusam- 
menstoBereignissignal als eine Funktion der Annahe- 
rungsgeschwindigkeit variiert. 

14. Ein System nach Anspruch 12, wobei die Steue- 
rung der ersten Vorrichtung operativ ist zur Bestim- 
mung einer relativen Richtung fur den erwarteten Auf- 
prall zwischen dem Fahrzeug, welches der ersten Vor- 
richtung zugeordnet ist, und dem Fahrzeug, welches 
der zweiten Vorrichtung zugeordnet ist, basierend auf 
der ersten Bahn und der zweiten Bahn, wobei das er- 
wartete ZusammenstoBereignissignal als eine Funktion 
der relativen Richtung des erwarteten Aufpralls vari- 
iert. 

15. Ein Verfahren das dabei hilft, einen Fahrzeuginsas- 
sen eines Fahrzeugs wahrend eines ZusammenstoBer- 
eignisses zu schutzen, wobei das Verfahren die folgen- 
den Schritte aufweist: 

Empfangen eines Fahrzeugpositionssignals, das anzei- 
gend ist fur die Position des Fahrzeuges 
Abfuhlen der Geschwindigkeit des Fahrzeuges; 
Vorsehen eines Fahrzeuggeschwindigkeitssignals, das 
anzeigend ist fur die abgefuhlte Fahrzeuggeschwindig- 
keit; 

Bestimmen einer Fahrzeugbahn basierend auf dem 
Fahrzeuggeschwindgkeitssignal und dem Fahrzeugpo- 
sitionssignal; 

Empfangen eines Objektsignals von zumindest einem 
benachbarten Objekt, wobei das Objektsignal anzei- 
gend ist fur zumindest eine benachbarte Objektposition 
und Geschwindigkeit; 

Bestimmung einer Objektbahn von den zumindest ei- 
nem benachbarten Objekt nach Empfang des Objektsi- 
gnals von dem zumindest einem benachbarten Objekt; 
Vergleichen der Fahrzeugbahn und der Objektbahn; 
und 

Steuerung der Betatigung von einer betatigbaren Fahr- 
zeuginsassenschutzvorrichtung, und zwar basierend 
auf der Fahrzeugbahn der Objektbahn. 

16. Ein Verfahren gemaB Anspruch 15, das weiterhin 
den Schritt aufweist, zu bestimmen ob die Fahrzeug- 
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bahn die Objektbahn schneidet und wenn die Bahnen 
sich iiberschneiden, bestimmen einer Annaherungsge- 
schwindigkeit zwischen dem ersten Fahrzeug und dem 
zumindest einem anderen Objekt. 
17. Ein Verfahren gemaB Anspruch 16, das weiterhin 
die Schritte aufweist, zur Bestimmung einer relativen 
Richtung eines erwarteten Aufpralls zwischen dem 
Fahrzeug und dem benachbarten Objekt, basierend auf 
der Fahrzeugbahn und der Objektbahn, und KontroUe 
der Betatigung der Insassenschutzvorrichtung des 
Fahrzeuges basierend auf der Annaherungsgeschwin- 
digkeit der relativen Richtung des erwarteten Auf- 
pralls. 
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